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ANALISIS KINERJA JARINGAN JALAN DI KAWASAN KERTEN SURAKARTA 




Kompleksitas permasalahan transportasi di Surakarta hampir sama dengan kota besar 
lainnya di Indonesia, meskipun sudah dilakukan upaya manajemen lalulintas berupa 
Sistem satu Arah (SSA) belum mampu mengurai kemacetan. Penelitian yang 
mengkaji tentang kondisi lalulintas secara menyeluruh terhadap jaringan jalan perlu 
dilakukan, tidak hanya pada salah satu titik lokasi yang bermasalah saja, tetapi juga 
pada beberapa area di sekitar lokasi tersebut. Secara umum, penelitian ini bertujuan 
mengetahui kinerja jaringan di ruas di sekitar simpang Kawasan Kerten Surakarta 
meliputi Simpang Kerten, Simpang Manahan, Simpang Purwosari, Simpang Uniba 
dan Simpang Jongke. Kinerja ruas dinyatakan  dengan derajat kejenuhan, sedangkan 
kinerja simpang dinyatakan dalam derajat kejenuhan dan tundaan. Data yang 
digunakan terdiri dari data primer dan data sekunder. Data sekunder meliputi peta 
lokasi, jumlah penduduk Surakarta, waktu sinyal, data waktu tempuh tambahan, 
panjang ruas jalan serta lebar bahu jalan dan jarak kereb. Data primer mencakup 
geometri ruas dan simpang jalan, kondisi lingkungan dan hambatan samping sekitar 
jaringan dan volume lalulintas. Survai volume lalulintas dilakukan selama 1 hari 
pada jam puncak pagi (06:00 – 08:00 WIB) dan jam puncak sore (16:00 – 18:00 
WIB). Analisis  kinerja menggunakan Metode MKJI (Manual Kapasitas Jalan 
Indonesia) 1997. Berdasarkan hasil analisa ruas, kondisi kinerja pada Kawasan 
Kerten tersebut masih cukup stabil, sedangkan hasil analisa simpang sudah berada 
pada kondisi lewat jenuh kecuali Simpang Jongke. Kondisi ini diketahui dari nilai 
DS di ruas lebih banyak yang nilainya kurang dari 0,75, sedangkan di simpang nilai 
DS sudah mendekati atau bahkan lebih dari 1,0.Volume lalu lintas terpadat terjadi 
pada jam puncak pagi pada pukul 06:30-07:30 WIB. Distribusi volume dan nilai 
tundaan rata-rata untuk seluruh simpang sebagai berikut: Simpang Manahan sebesar 
6404,3 smp/jam dan 1132,9 det/smp, Simpang Kerten sebesar 3136,8 smp/jam dan 
187,7 det/smp, Simpang Jongke sebesar 2516,1 smp/jam dan 10,6 det/smp, Simpang 
Purwosari sebesar 6968,2 smp/jam dan Simpang Uniba sebesar, 3852,7 smp/jam dan 
124,8 det/smp. 
Kata kunci: lalulintas, kinerja, jaringan jalan, derajat kejenuhan, tundaan. 
Abstract 
The transportation complexity in Surakarta has similar problem with other big 
cities in Indonesia, however it has been done traffic management effort such as 
one way traffic in fact it is not solved the traffic jam. The study about traffic 
conditions thoroughly toward road network needs to be done, not only as congestion 
at a spot, but also as a wider area around that location. Basically, this reasearch is 
aimed to find out the network performance at segments around intersection in Kerten 
Areas Surakarta including Kerten, Manahan, Purwosari, Uniba, Jongke Intersections. 
The performance of road segment is defined by saturation flow, while intersection is 
defined by saturation flow and delay. The data is obtained primary and secondary 
datas. Secondary data consist of: research location map, population of Surakarta, 
time signal, additional travel time, length of road segments and also width of 
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shoulder and curb distance. Primary data consist of: geometric of intersection and 
segment, environment and side friction around network and traffic volume. Primary 
data is obtained data from traffic volume carried out for 1 day at morning (between 
06:00-08:00 AM) and afternoon (between 16:00-18:00 PM) peak periods. The 
network performance is analyzed by using Indonesian Highway Capacity Manual 
(IHCM) 1997. Based on the segments results analysis present the performance 
condition at Kerten Areas stated that quite stable, while at intersections are mostly 
oversaturated condition, except Jongke Intersection. This condition is based on DS 
majority value at road segments is less than 0.75, while at intersection, it nearly or 
more than 1,0. Traffic volume occurred at morning peak (06:30-07:30 AM). The 
volume distribution and delay value at each intersection are Manahan Intersection 
6404.3 pcu/h and 1132.9 sec/pcu, Kerten Intersection 3136.8 pcu/h and 187.7 
sec/pcu, Jongke Intersection 2516.1 pcu/h and 10.6 sec/pcu, Purwosari Intersection 
6968.2 pcu/h and Uniba Intersection 3852.7 pcu/h and 124.8 sec/pcu. Based on CRF 
analysis, route factor value is more than 1, it means that SSA scenario from the 
cumulative recapitulation have longer travel time in the center point in Purwosari 
Intersection. 
Keywords: traffic, network, road performance, degree of saturation, delay.  
1. PENDAHULUAN 
Berkembang pesatnya pembangunan hotel dan mall di Surakarta tak lepas dari potensi Kota 
Surakarta sebagai kawasan destinasi MICE (Meeting, Incentive, Convention, Exhibition) 
tentunya akan berperngaruh terhadap peningkatan sektor perekonomian kota tersebut (Herawati 
dan Akbar, 2011). Tantangan selanjutnya yang harus dihadapi adalah mewujudkan Surakarta 
sebagai kota layak huni. Permasalahan transportasi yang seringkali terjadi di Kota Surakarta 
pada umumnya hampir sama dengan beberapa kota besar lainnya di Indonesia. Meningkatnya 
pendapatan orang atau masyarakat, maka tingkat kepemilikan mobil pribadi maupun sepeda 
motor juga akan meningkat (Kodukula, 2011).  
Peningkatan volume kendaraan pada saat jam sibuk akan memperlambat pergerakan 
kendaraan sehingga akan memperparah kemacetan di jaringan arteri primer dan meningkatkan 
tundaan di persimpangan (Ramesh et al, 2015). Beberapa titik kemacetan di Kota Surakarta 
antara lain: Bundaran Manahan, Bundaran Baron, Bundaran Gladag, Stasiun Purwosari, Viaduk 
Gilingan, Coyudan, Simpang Gilingan, Simpang Tirtonadi, Simpang Dawung, Sangkrah, 
Simpang Baron. Selain itu, titik rawan kemacetan juga terjadi di sekitar Mall/Pasar antara lain: 
Solo Square, Solo Grand Mall, Solo Paragon, Pasar Klewer, Beteng Trade Center, Pasar Gede, 
Pasar Singosaren, Pasar Nongko dan Pasar Legi (Dishubkominfo Surakarta, 2015).   
Proyek perbaikan tiga ruas jalan yang dilakukan di Jl Ahmad Yani sepanjang 1,7 km, Jl 
Slamet Riyadi 1,5 km dan Jl Adi Sucipto 400 m pada akhir tahun 2015 menambah parah 
kemacetan di Surakarta. Ketiga ruas jalan tersebut merupakan jalur utama yang menjadi akses 
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untuk membangkitkan urat nadi perekonomian di kota tersebu, oleh karena itu, selama 
pelaksanaan proyek dilakukan manajemen rekayasa lalulintas yang dibagi dalam tiga tahap. 
Tahap pertama, titik kemacetan yang terjadi di Simpang Tugu Wisnu Manahan yang merupakan 
titik temu antara Jl Adi Sucipto dan Jl Ahmad Yani. Tahap kedua, titik kemacetan yang terjadi di 
pertemuan Jl Podang, Jl MH Tamrin dan Jl Samratulangi. Tahap ketiga terjadi di pertigaan Jalan 
Samratulangi dan Jl Slamet Riyadi. Antisipasi yang dilakukan adalah dengan menempatkan 
petugas satuan lalulintas (satlantas) dan tim khusus untuk mengalihkan arus lalulintas dan 
mengurai titik-titik kemacetan. Namun, hal tersebut nampaknya belum menjadikan solusi untuk 
menguraikan kemacetan parah yang terjadi pada saat itu (Wibowo, 2015). 
Akhir Maret 2016, pasca penerapan sistem satu arah (SSA) di tiga ruas jalan di Laweyan, 
Solo, mengakibatkan penumpukan kendaraan di kawasan Bundaran Purwosari. Hal tersebut 
disebabkan oleh kendaraan dari arah Jl KH. Agus Salim dan Jl Slamet Riyadi bertemu di 
bundaran Purwosari. Kendaraan dari pendekat barat Simpang Jongke menuju ke Jl Dr. Radjiman 
setelah penerapkan SSA, maka kendaraan harus melewati Jl Agus Salim terlebih dahulu. 
Penumpukan kendaraan juga disebabkan oleh kendaraan calon penumpang kereta api dari arah 
timur Jl Slamet Riyadi yang yang kesulitan menuju parkir Stasiun Purwosari. Kemacetan di 
Bundaran Purwosari terjadi tidak hanya pada saat jam sibuk, tetapi juga pada saat akhir pekan 
atau libur panjang (Susanto, 2016). ->  
Suprayitno dkk (2010), menyebutkan bahwa salah satu komponen kualitas jaringan 
transportasi adalah konektivitas maksimal. Konektivitas maksimal terjadi bila semua titik di 
dalam jaringan sudah terhubung satu dengan yang lain dan tidak mungkin untuk dibuat 
hubungan baru. Dengan demikian, penelitian yang mengkaji tentang kondisi lalulintas secara 
menyeluruh terhadap jaringan jalan yang terkait ini perlu dilakukan, tidak hanya pada salah satu 
titik lokasi yang bermasalah saja, tetapi juga pada beberapa area di sekitar lokasi tersebut 
(Hidayati dkk, 2015).  
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui volume lalulintas di Ruas dan Simpang Kawasan 
Kerten (meliputi Simpang Kerten, Simpang Manahan, Simpang Purwosari, Simpang Uniba, 
Simpang Jongke) dan mengetahui kinerja jaringan pada tersebut yang diprediksi bermasalah 
pada kondisi eksisting. Manfaat yang diharapkan dari penelitian ini adalah memberikan 
informasi dan bahan masukan kepada instansi terkait terutama Dishubkominfo Surakarta 
mengenai kinerja jaringan jalan di Kawasan Kerten Surakarta untuk selanjutnya dapat digunakan 
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sebagai bahan untuk mengadakan evaluasi atau perbaikan kinerja jaringan jalan di Kota 
Surakarta  terhadap kondisi saat ini. 
2. METODE 
2.1 Rancangan Penelitian 
Secara umum, penelitian ini bertujuan mengetahui kinerja jaringan di Kawasan Kerten 
meliputi Simpang Kerten, Simpang Manahan, Simpang Purwosari, Simpang Uniba dan Simpang 
Jongke. Analisis perhitungan ruas dan simpang menggunakan Metode MKJI (Manual Kapasitas 
Jalan Indonesia) 1997. Data ruas diperoleh dari data simpang, sehingga pergerakan antar 
simpang yang menuju jalan akses diabaikan. Simpang Manahan diasumsikan sebagai simpang 
bersinyal dan Simpang Purwosari diasumsikan sebagai simpang tak bersinyal dalam analisis 
perhitungan simpang. Data penelitian dikelompokkan menjadi dua berdasarkan sumber datanya 
yaitu sebagai berikut: data sekunder dan data primer. Data sekunder, data diambil dari dinas 
terkait yaitu Dishubkominfo (Dinas Perhubungan Komunikasi dan Informatika) Surakarta 
meliputip waktu sinyal, waktu tempuh tambahan dan lebar bahu dan jarak kereb, BPS (Badan 
Pusat Statistik) Surakarta berupa jumlah penduduk Surakarta dan google map meliputi peta 
jaringan jalan dan panjang ruas jalan. Data primer, data yang diambil langsung di lapangan, 
yaitu: kondisi dan lingkungan (tipe dan hambatan samping) dan volume lalulintas. Pengambilan 
data primer volume lalulintas dilakukan selama 1 hari, yakni hari Rabu, 27 April 2016 yang 
diasumsikan mewakili hari kerja dan pada jam puncak pagi (06:00 – 08:00 WIB) dan jam puncak 
sore (16:00 – 18:00 WIB). Dalam analisis kinerja jaringan jalan, nilai ekivalensi mobil 
penumpang ruas disamakan terlebih dahulu sesuai MKJI (Manual Kapasitas Jalan Indonesia) 
1997. Total kebutuhan surveyor sebanyak 77 orang. Lokasi penelitian berupa jaringan jalan di 
Kota Surakarta yang di kelompokkan dalan dua kategori, yaitu: bagian simpang (Gambar 1) dan 
bagian ruas jalan disekitar simpang yang diteliti. Pemilihan lokasi simpang tersebut dikarenakan 
telah sesuai dengan kriteria pemilihan simpang yang disyaratkan (Chaudhry dan Ranjitkar, 
2015), antara lain: adanya lalulintas berat yang melewati salah satu jalur jalan, mendekati kondisi 
ideal geometrik dan jalan untuk kendaraan (lebar  lajur ideal menurut MKJI 1997 3,5 m (jalan 
arteri), 3 m (jalan kolektor dan lokal), minimal tidak ada pergerakan pejalan kaki dan parkir di 
















Gambar 1. Lokasi Simpang yang diteliti 
2.2 Tahapan Penelitian 
Tahapan dalam penelitian ini dibagi dalam empat tahap, yaitu sebagai berikut: 
1. Tahap pertama. Tahap ini meliputi aktifitas survai pendahuluan dan persiapan survai. Survai 
pendahuluan (survai awal) dimaksudkan untuk memilih lokasi yang aman, menentukan 
jumlah tenaga surveyor yang dibutuhkan untuk menghitung jumlah kendaraan, menentukan 
posisi pendistribusian surveyor pada tiap pendekat simpang untuk mempermudah 
pengamatan. Selain itu, hasil pengamatan awal ini digunakan untuk mendesain formulir-
formulir survai, sebagai salah satu alat yang digunakan dalam survai utama.  
2. Tahap kedua. Setelah formulir dibuat, proses selanjutnya adalah pengambilan data primer dan 
data sekunder. Data sekunder akan diperoleh dari dinas-dinas terkait dan google map, data ini 
meliputi: peta lokasi, jumlah penduduk Surakarta, waktu sinyal meliputi Simpang Kerten, 
Simpang Manahan dan Simpang Jongke, data waktu tempuh tambahan, meliputi Ruas Jl. 
Prof. Suharso dan Jl. Perintis Kemerdekaan, panjang ruas jalan serta lebar bahu jalan dan 
jarak kereb. Data primer yang akan diperoleh di lapangan diantaranya adalah: geometri ruas 
dan simpang jalan, kondisi lingkungan dan hambatan samping sekitar jaringan dan volume 
lalulintas. 
3. Tahap ketiga. Tahap ini berupa analisa hasil yang terdiri dari: (a) analisa ruas jalan yang 
mencangkup kecepatan arus bebas, kapasitas dan derajat kejenuhan (b) analisa simpang 
bersinyal yang mencangkup derajat kejenuhan, panjang antrian dan tundaan (c) analisa 
simpang bersinyal yang mencangkup derajat kejenuhan, tundaan dan peluang antrian; serta 
(d) analisa kinerja jaringan jalan.  
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4. Tahap keempat. Tahap ini merupakan tahap terakhir yang berupa penarikan kesimpulan dan 
memuat usulan atau saran yang perlu dilakukan untuk penelitian lebih lanjut. 
2.3 Metode Analisa 
Parameter yang digunakan untuk menyatakan kinerja tidak sama antara bagian satu dengan 
yang lainnya. Kinerja jaringan yang ditinjau dengan membandingkan kinerja masing-masing 
ruas dan di simpang.  Kinerja ruas dinyatakan dengan derajat kejenuhan yang merupakan 
perbandingan antara volume lalulintas dengan kapasitas. Kinerja simpang bersinyal dinyatakan 
dengan derajat kejenuhan, panjang antrian dan tundaan. Kinerja simpang tak bersinyal 
dinyatakan dengan derajat kejenuhan, tundaan dan peluang antrian. Kinerja  jaringan jalan  dapat  
dinyatakan dalam  tingkat pelayanan  (Level Of Service) ruas dan simpang. Tingkat  pelayanan 
jalan (LOS) dalam  perencanaan  jalan  dinyatakan  dengan  huruf-huruf  A  sampai dengan  F  
yang  berturut-turut  menyatakan tingkat pelayanan yang  terbaik sampai yang terburuk (Kolinug 
dkk, 2013). Selain itu, evaluasi kinerja jaringan jalan juga dapat dilakukan dengan metode 
comparative route factor. Nilai route factor (faktor rute) diperoleh dengan cara membandingkan 
rute kondisi alternatif yang terpendek atau tercepat dengan rute kondisi eksisting. Menurut 
Bunden dan Black (1984), Route factor (RF) dapat dihitung dengan rumus sebagai berikut: 
                           (1)
 
    
             
3. HASIL DAN PEMBAHASAN 
3.1 Kondisi Arus Lalulintas 
Data arus lalulintas masing-masing simpang meliputi Simpang Kerten, Simpang Manahan, 
Simpang Purwosari, Simpang Uniba, Simpang Jongke dapat dilihat secara lengkap pada Tabel 1. 





















06:00-07:00 5187,3 2598,8 5884,3 3179,3 1962,5 18812,2 
06:15-07:15 5914,6 2965,3 6832,0 3611,1 2352,6 21675,6 
06:30-07:30 6404,3 3136,8 6968,2 3852,7 2516,1 22878,1 
06:45-07:45 6237,0 3210,3 6806.7 3799,3 2500,0 22553,3 
07:00-08:00 5906,6 3095,7 6475,7 3524,5 2403,5 21406,0 
16:00-17:00 5956,0 3071,5 6683,1 2954,1 2541,5 21206,2 
)(eksisting  tujuanke asal dari  tempuhwaktu




16:15-17:15 6072,4 3172,8 6879,1 2881,3 2511,1 21516,7 
16:30-17:30 5869,4 3104,4 6531,8 2790,0 2455,0 20750,6 
16:45-17:45 5806,5 3082,4 6367,7 2642,4 2337,1 20236,1 
17:00-18:00 5666,7 2963,4 6054,8 2466,8 2156,7 19308,4 
Tabel 1 menunjukkan bahwa volume simpang maksimum terjadi pada pagi hari pukul 06:30 
– 07:30. Hal ini berdasarkan semua nilai tiap pergerakan yang ada di simpang tiap satu jam 
dengan jumlah arus keseluruhan adalah 22878,1 smp/jam. Tabel 1 juga menunjukkan bahwa jam 
puncak pagi Simpang Kerten seharusnya terjadi pada pukul 06:45 – 07:45, namun hal ini 
diabaikan karena hasil perhitungan secara keseluruhan arus lalu lintas tertinggi terjadi pada 
pukul 06.30 – 07.30. Hal ini juga berkaitan dengan analisa yang dilakukan adalah keseluruhan 
jaringan bukan per segmen. Dengan demikian, data yang akan digunakan dalam analisis ruas 
jalan adalah data jam puncak pagi adalah pada pukul 06:30 – 07:30 WIB. Data arus lalulintas 
yang digunakan untuk Simpang Manahan adalah 6404,3 smp/jam, Simpang Kerten adalah 
3136,8 smp/jam Simpang Jongke adalah 2516,1 smp/jam, Simpang Uniba adalah 3852,7 
smp/jam dan Simpang Purwosari adalah 6968,2 smp/jam. Analisa arus lalulintas di ruas jalan 
didasarkan pada  data  yang  diperoleh  di  simpang. Untuk  ruas  jalan  yang  dibatasi  oleh  dua  
simpang yang  keduanya  termasuk  dalam  jaringan  jalan  yang  dikaji,  maka  volume  yang  
diambil  untuk analisa  selanjutnya adalah yang  lebih besar. 
3.2 Analisa Kinerja Jaringan Jalan 
3.2.1 Kinerja jaringan jalan berdasarkan LOS 
Berdasarkan  IHCM 1993, nilai DS maka dapat digunakan sebagai parameter tingkat 
pelayanan masing-masing ruas jalan di Kawasan Kerten, yang disajikan dalam Tabel 2. 
Mengacu pada cara yang sama perhitungan kapasitas dan derajat kejenuhan jaringan jalan 
Kawasan Kerten dihitung dengan menyamakan terlebih dahulu emp (ekivalensi mobil 
penumpang) sesuai dengan tipe kendaraan, yakni LV = 1, HV = 1,3 dan MC = 0,35. Tingkat 
pelayanan masing-masing ruas jalan setelah emp disamakan dapat dilihat pada Tabel 3. 
Berdasarkan Tabel 2 dan Tabel 3 dapat diketahui bahwa mayoritas tingkat pelayanan di ruas 
masih cukup stabil, ada perbedaan tingkat klasifikasi sebelum dan sesudah emp ruas jalan 






Tabel 2. Tingkat Pelayanan (LOS) tiap ruas jalan 
No. Nama Ruas Jalan Level of Service (LOS) 
Arah 1 Arah 2 1+2 
1 Jl Letjen Suprapto - Utara S. Manahan C B - 
2 Jl. Adi Sucipto - Barat S. Manahan D C C 
3 Jl. Adi Sucipto - Timur S. Manahan C C C 
4 Jl. A. Yani - Selatan S. Manahan D F - 
5 Jl. Slamet Riyadi - Barat S. Kerten C C C 
6 Jl Slamet Riyadi – Barat S. Purwosari C C - 
7 Jl Slamet Riyadi – Timur S. Purwosari D B C 
8 Jl KH Agus Salim - Selatan S. Purwosari - - C 
9 Jl Samanhudi - Barat S. Uniba F B C 
10 Jl Samanhudi - Timur S. Uniba E B C 
11 Jl KH Agus Salim – Utara S. Jongke - - C 
12 Jl Dr Rajiman - Barat S. Jongke E C D 
13 Jl Dr Rajiman - Timur S. Jongke - - C 
 
Tabel 3. Tingkat Pelayanan (LOS) tiap ruas jalan setelah emp disamakan 
No. Nama Ruas Jalan Level of Service (LOS) 
Arah 1 Arah 2 1+2 
1 Jl Letjen Suprapto - Utara S. Manahan C B - 
2 Jl. Adi Sucipto - Barat S. Manahan E D D 
3 Jl. Adi Sucipto - Timur S. Manahan C C C 
4 Jl. A. Yani - Selatan S. Manahan D F - 
5 Jl. Slamet Riyadi - Barat S. Kerten C C C 
6 Jl Slamet Riyadi – Barat S. Purwosari C E - 
7 Jl Slamet Riyadi – Timur S. Purwosari E B C 
8 Jl KH Agus Salim - Selatan S. Purwosari - - C 
9 Jl Samanhudi - Barat S. Uniba D B C 
10 Jl Samanhudi - Timur S. Uniba F B C 
11 Jl KH Agus Salim – Utara S. Jongke - - D 
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12 Jl Dr Rajiman - Barat S. Jongke F C D 
13 Jl Dr Rajiman - Timur S. Jongke - - C 
Tabel 4. Tingkat Pelayanan (LOS) tiap simpang berdasarkan nilai DS 
No. Lokasi Simpang DS rata-rata/DSmaks Level of Service (LOS) 
1 Manahan  1,52/2,12  F/F 
2 Kerten 0,88/1,22 E/F 
3 Purwosari 1,62 F 
4 Uniba  2,27 F 
5 Jongke 0,37/0,68 B/C 
Tabel 5. Tingkat Pelayanan (LOS) tiap simpang berdasarkan nilai Tundaan 
No. Lokasi Simpang Tundaan Level of Service (LOS) 
1 Manahan 1132,9 F 
2 Kerten 187,7 F 
3 Purwosari 124,8 F 
4 Uniba  124,8 F 
5 Jongke 10,6 B 
 
Tingkat pelayanan simpang diperoleh dua parameter yang berbeda, yakni derajat kejenuhan 
(DS) dan tundaan, hasilnya juga tidak terlalu berbeda. Hanya saja, perlu diketahui bahwa dalam 
simpang bersinyal, nilai DS diperoleh berdasarkan rata-rata DS seluruh pendekat simpang dan 
nilai DS maksimum pada salah satu pendekat simpang. Sebagai contoh, berdasarkan nilai DS 
rata-rata, tingkat pelayanan Simpang Kerten masuk kategori buruk (E) tetapi berdasarkan nilai 
tundaan masuk kategori buruk sekali (F), sedangkan ketika diambil nilai DS maksimum pada 
salah satu pendekat, yakni pendekat utara maka tingkat pelayanannya sama dengan tundaan 
masuk kategori buruk sekali (F). Analisa kinerja jaringan jalan didasarkan pada nilai DS, 
meliputi ruas dan simpang di Kawasan Kerten sesuai dengan perhitungan MKJI 1997. 
Berdasarkan Tabel 2 dapat diketahui bahwa mayoritas tingkat pelayanan di ruas sudah cukup 
stabil. Hal ini dapat dilihat dari klasifikasi LOS nya yang A, B dan C lebih banyak dibandingkan 
klasifikasi D, E dan F. Dari 5 titik simpang yang ditinjau pada Kawasan Kerten ini, terlihat 




simpang lainnya sudah kelewat jenuh (DS > 0,75), hal ini berdasarkan nilai DS maksimal.  
Berdasarkan Tabel 12 dapat dilihat bahwa empat dari lima simpang yang diteliti nilai DS lebih 
dari 1. Secara teoritis besarnya derajat kejenuhan tidak bisa lebih nilai 1, yang  artinya  apabila  
nilai  tersebut  mendekati  nilai  1  maka  kondisi  lalu  lintas sudah lewat jenuh. Namun 
demikian, berdasarkan kondisi riil dilapangan, nilai DS lebih dari 1 masih dapat diterima, 
kondisi ini dapat disebabkan fenomena yang terjadi dilapangan contohnya pada Simpang Kerten 
adalah sebagai berikut: pada pendekat barat dan timur beberapa kendaraan ringan dan sepeda 
motor seharusnya menggunakan lajur yang telah disediakan untuk lurus lebih memilih jalur 
lambat. Pada pendekat utara, beberapa kendaraan kendaraan ringan dan sepeda motor juga 
seharusnya menggunakan lajur yang telah disediakan untuk belok kanan tetapi lebih memilih 
menggunakan lajur untuk belok kiri langsung, selain itu pada pendekat utara didominasi oleh 
kendaraan berat dan besar, seperti truk/trailer serta bis antar kota. 
3.2.2 Kinerja jaringan jalan berdasarkan CRF 
Parameter yang digunakan dalam analisa kinerja jaringan berdasarkan CRF (comparative 
route factor) adalah waktu tempuh. Hasil perhitungan waktu tempuh pada kondisi eksisting 
disajikan dalam Tabel 6 dan Tabel 7. Contoh perhitungan rute dari node ke node pada kondisi 
eksisting dari node A  menuju ke titik pusat C adalah sebagai berikut:  
Rute tercepat yang dipilih adalah A-B-C.  
 
A – B  = 43,7 dtk        
B – C  = 23,4 dtk         
A-B-C = 67,2 dtk  
Node B bergerak dari node A dengan waktu tempuh sebesar 43,7 detik. Nilai tersebut 
kemudian menjadi identitas node B yaitu B[A; 43,3], setelah itu node B bergerak menuju node C 
sehingga diperoleh identitas node C yaitu C[B; (43,7+23,4)] atau C[B; 67,2]. Hasil perhitungan 
dari node ke node kondisi eksisting disajikan pada Tabel 8. Sebagai pembanding kondisi 
eksisting, maka dilakukan skenario pada ruas Jl Slamet Riyadi sisi Timur Simpang Purwosari, 
yakni mengubah tipe lajur jalan yang awalnya 4 lajur 2 arah menjadi 3 lajur 1 arah. Hasil 
perhitungan dari node ke node kondisi skenario disajikan pada Tabel 9. Berdasarkan Tabel 8 dan 




eksisting  tempuh waktuTotal
skenario  tempuh waktuTotal
RF   
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Berdasarkan hasil analisa menunjukkan bahwa nilai CRF sebelum emp disamakan adalah 
1,09, sedangkan setelah emp disamakan adalah 1,08. Nilai CRF lebih dari 1 menunjukkan bahwa 
scenario SSA (Sistem Satu Arah) tidak efisien karena kendaraan harus berputar terlebih dahulu 
menuju ke titik pusat sehingga membutuhkan waktu tempuh tambahan yang lebih panjang. Nilai 
CRF tidak terlalu berbeda jika ditinjau dari titik acuan awal yang digunakan berubah. Hasil 
tersebut menunjukkan perubahan manajemen lalulintas menimbulkan dampak yang berbeda 
antara lokasi satu dengan lokasi lainnya, yaitu lokasi yang dekat dibandingkan dengan yang jauh 
dengan perubahan. Hal inilah yang menjadi pertimbangan bahwa tinjauan penelitian ini 
berdasarkan konsep jaringan. 
Tabel 6. Perhitungan waktu tempuh masing-masing lajur 
No. Nama Ruas Jalan Kec. Aktual Jarak TT TT1 TT2 
  1 2 (km) (jam) (dtk) (dtk) 
1 Jl Letjen Suprapto - Utara S. Manahan 49,7 51,7 0,19 0,00383 13,8 13,2 
2 Jl. Adi Sucipto - Barat S. Manahan 41,8 43,8 1,30 0,03109 111,9 106,8 
3 Jl. Adi Sucipto - Timur S. Manahan 44,1 43,9 0,35 0,00793 28,6 28,7 
4 Jl. A. Yani - Selatan S. Manahan 45,3 36,2 1,20 0,02651 95,4 119,4 
5 Jl. Slamet Riyadi - Barat S. Kerten 45,1 45,1 0,55 0,01219 43,9 43,9 
6 Jl Slamet Riyadi – Barat S. Prwsr 47,1 43,1 0,60 0,01273 45,8 50,1 
7 Jl Slamet Riyadi – Timur S. Prwsr 36,1 39,2 0,45 0,01248 44,9 41,3 
8 Jl KH Agus Salim - Selatan S. Pwsr  53,8 - 0,35 0,00651 23,4 - 
9 Jl Samanhudi - Barat S. Uniba 24,6 30,5 0,24 0,00974 35,1 28,4 
10 Jl Samanhudi - Timur S. Uniba 29,3 34,1 0,50 0,01705 61,4 52,8 
11 Jl KH Agus Salim - Selatan S. Jongke 37,0 - 0,45 0,01215 43,7 - 
12 Jl Dr Rajiman - Barat S. Jongke 30,3 38,4 0,35 0,01156 41,6 32,8 
13 Jl Dr Rajiman - Timur S. Jongke 55,3 - 0,60 0,01084 39,0 - 
14 Jl. Prof Suharso - Selatan S.4 F. Indah   0,19  107,9 - 
15 Jl. P. Kemerdekaan – Sltan S.4 Prwsr     60,6 - 
Tabel 7. Perhitungan waktu tempuh masing-masing lajur  setelah emp disamakan 
No. Nama Ruas Jalan Kec. Aktual Jarak TT TT1 TT2 
  1 2 (km) (jam) (dtk) (dtk) 
1 Jl Letjen Suprapto - Utara S. Manahan 48,9 51,3 0,19 0,00388 14,0 13,3 
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2 Jl. Adi Sucipto - Barat S. Manahan 37,8 41,8 1,20 0,03437 123,7 111,9 
3 Jl. Adi Sucipto - Timur S. Manahan 42,3 42,1 0,40 0,00827 29,8 29,9 
4 Jl. A. Yani - Selatan S. Manahan 44,9 28,9 1,30 0,02673 96,2 149,5 
5 Jl. Slamet Riyadi - Barat S. Kerten 45,3 44,2 0,50 0,01214 43,7 44,8 
6 Jl Slamet Riyadi – Barat S. Prwsr 45,1 36,4 0,60 0,01330 47,9 59,4 
7 Jl Slamet Riyadi – Timur S. Prwsr 30,9 39,2 0,45 0,01454 52,3 41,3 
8 Jl KH Agus Salim - Selatan S. Pwsr  53,8 - 0,20 0,00651 23,4 - 
9 Jl Samanhudi - Barat S. Uniba 23,9 30,7 0,35 0,01004 36,1 28,1 
10 Jl Samanhudi - Timur S. Uniba 23,3 35,4 0,15 0,02144 77,2 50,8 
11 Jl KH Agus Salim - Selatan S. Jongke 37,0 - 0,60 0,01215 43,7 43,7 
12 Jl Dr Rajiman - Barat S. Jongke 29,1 37,6 0,35 0,01203 43,3 33,6 
13 Jl Dr Rajiman - Timur S. Jongke 55,3 - 0,65 0,01084 39,0 - 
14 Jl. Prof Suharso - Selatan S.4 F. Indah     107,9 - 
15 Jl. P. Kemerdekaan – Sltan S.4 Prwsr     60,6 - 
Tabel 8. Perhitungan rute dari node ke node menuju titik pusat C  
Node Rute tercepat yang dilewati Identitas node [node sebelumnya; waktu tempuh] 
A A-B-C A [-;0], B[A;43], C[B;67] 
A1 A1-A-B-C A1[-;0], A[A1;41,6], B[A;85,4], C[B;108] 
A2 A2-A-B-C A2[-,0], A[A2;39], B[A;82,8], C[B;106,2] 
B B-C B[-;0], C[B;23] 
B1 B1-B-C B1[-;0], B[B1;35,1], C[B; 58,5] 
B2 B2-B-C B2[-;0], B[B2;61,4], C[B; 76,2] 
C - - 
C1 C1-C C[-;0], C[C1;41,3] 
D D-C D[-;0], C[D;45,6] 
D1 D1-D-C D1[-;0], D[D1;43,9], C[D;89,7] 
E E-D-C E[-;0], D[E;95,4], C[D;165,3] 
E1  E-E2-E-C E1[-;0], E[E1;111,9], D[E;231,3], C[D;277,2] 
E2  E2-E-D-C E2[-;0], E[E2;28,7], D[E;148,1], C[D;194,0]  
E3 E3- E-D-C E3[-;0], E[E3;13,2], D[E;132,7], C[D;178,5] 
Total waktu tempuh (dtk) 1432,1 
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Tabel 9. Perhitungan rute dari node ke node menuju titik pusat C setelah skenario 
Node Rute tercepat yang 
dilewati 
Identitas node [node sebelumnya; waktu tempuh] 
A A-B-C A [-;0], B[A;43], C[B;67] 
A1 A1-A-B-C A1[-;0], A[A1;41,6], B[A;85,4], C[B;108] 
A2 A2-A-B-C A2[-,0], A[A2;39], B[A;82,8], C[B;106,2] 
B B-C B[-;0], C[B;23] 
B1 B1-B-C B1[-;0], B[B1;35,1], C[B; 58,5] 
B2 B2-B-C B2[-;0], B[B2;61,4], C[B; 76,2] 
C - - 
C1 C1-A2-A-B-C C[-;0], A2[C1;60,6], A[A2;99,6], B[A,143,3],mC[B,166,8] 
D D-C D[-;0], C[D;45,6] 
  D1[-;0], D[D1;43,9], C[D;89,7] 
E E-D-C E[-;0], D[E;95,4], C[D;165,3] 
E1  E-E2-E-C E1[-;0], E[E1;111,9], D[E;231,3], C[D;277,2] 
E2  E2-E-D-C E2[-;0], E[E2;28,7], D[E;148,1], C[D;194,0]  
E3 E3- E-D-C E3[-;0], E[E3;13,2], D[E;132,7], C[D;178,5] 




Berdasarkan hasil analisa dapat disimpulkan sebagai berikut: 
1. Volume lalulintas tertinggi terjadi pada jam puncak pagi, yaitu pada pukul 06:30-07:30 WIB 
dengan distribusi sebagai berikut: Simpang Manahan adalah 6404,3 smp/jam, Simpang 
Kerten adalah 3136,8 smp/jam, Simpang Jongke adalah 2516,1 smp/jam, Simpang Purwosari 
6968,2 smp/jam dan Simpang Uniba 3852,7 smp/jam. Total volume lalulintas pada jam 
puncak pagi adalah 22878,1 smp/jam. 
2. Kondisi kinerja jaringan jalan Kawasan Kerten adalah sebagai berikut: 
a. Ruas jalan di Kawasan Kerten berada pada kondisi masih cukup stabil, Kondisi ini 
diketahui dari nilai DS yang mayoritasnya kurang dari 0,75, sehingga tingkat 
pelayanannya banyak yang levelnya A, B dan C dibandingkan D, E dan F. 
b. Simpang di Kawasan Kerten, yakni Simpang Manahan, Simpang Kerten, Simpang 
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Purwosari dan Simpang Uniba sudah berada pada kondisi tidak stabil sampai lewat jenuh, 
sedangkan Simpang Jongke kondisinya masih cukup stabil. Kondisi ini diketahui dari nilai 
DS keempat simpang tersebut sudah mendekati atau bahkan lebih dari 1,0. 
c. Berdasarkan analisa CRF nilai route factor lebih dari 1 menunjukkan bahwa skenario SSA 
bila ditinjau secara kumulatif memiliki waktu tempuh yang lebih lama menuju titik pusat 
di Simpang Purwosari. Kendaraan yang berasal dari titik pusat Simpang Jackstar harus 
memutar terlebih dahulu melalui ruas Jl Perintis Kemerdekaan, Jl Dr. Rajiman dan Jl. KH 
Agus Salim. 
4.2 Saran 
Beberapa rekomendasi untuk memaksimalkan hasil penelitian ini sebagai berikut: 
1. Diperlukan pengaturan lalu lintas pada ruas dan simpang dengan kondisi kelewat jenuh, 
yaitu dengan Level LOS D, E dan F. Apabila masih belum memberikan hasil kinerja yang 
optimal, maka alternatif tersebut kemudian ditambah dengan perubahan pada kondisi  
geometriknya. 
2. Karena jalan akses menuju simpang bervariasi, maka diperlukan pengambilan data eksisting 
tiap ruas, tidak hanya berdasarkan data simpang. 
3. Untuk penelitian selanjutnya, dipilih jaringan jalan melingkar dan skala yang lebih luas agar 
dapat dievaluasi dengan metode CFR (Comparative Route Factor) dan diketahui dampaknya 
terhadap jaringan lebih jaringan. 
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